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Patentanspriiche 




1. breirad mit zwei an Achsschenkeln gelenkten Vorderr adern , 
^/schmaler Spurweite und angetriebenem Hinterrad, dadurch 

gekennzeichnet, daB die Achsschenkel (12,12) an den oberen 
und unteren Enden iiber Kugelgelenke (10,11) mit Querschwingen 
(8 r 9) so untereinander verbunden sind, daB sie zusammen mit 
in der Mitte der Schwingen (8,9) an Achszapfen (6 r 7) aufge- 
hangten Mittelrohrrahmen (3,1,2,4) ein doppeltes Gelenk- 
viereck (10,11,7,6) bilden, wobei die beiden Achszapf en.{6 ,7) 
am Rahmen (3,1,2,4) nur eine zur Langsachse // Achse 
(Achse x-x) Schwingbewegungen zulassen, die vier Kugelgelenke 
an den Schwingen- und Achsschenkelenden (10,11,70,71) dagegen 
sowohl eine Drehung zur IiMngsachse // Achse, als auch eine 
Drehbewegung ura die Achsen <y-y) der Achsschenkel (12,12.) 
zwecks Lenkung des Fahrzeugs ermQglichen. . 

2. Dreirad nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Kurbeltrieb (14,15) zwischen den Vorderr adern (13,13) und 
die Querschwingen (8,9), in der Seitenansicht (Fig, 1), mit 
der charakteristischen Silhouette (gestrichelte FlMche) des 
Fuflkurbelantriebs, unter Ausntitzung der Einbuchtung bei A, 
so eingeordnet ist, dafl sich einerseits Querschwingen (8,9) 
und FuBkurbelantrieb nicht behindern, die Achssehenkel (12,12) 
eine angemessene I#ange nicht iiber schreiben, und gleichzeitig 
die im Fahrradbau bewahrte Nachlauf stellung der Achsschenkel 
(12,12) verburgt ist. 
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3. Dreirad nach Anspruch 1 und 2, dadurch gekennzeichnet , daB 
die Kurvenneigung des Fahrzeugs durch Anschiage (31,31) an 
der oberen Querschwinge (8) eine zu groBe Seitenbewegung 
des uber den Drehpunkt des oberen Achszapfens (6) hinaus 
verlangerten Vorderachstragrohrs (3,29), das in einem Kugel- 
kopf (30) endet, verhindert und zwar in dem MaBe, daB die 
Projektion des Schwerpunktes S* auf der Fahrbahn nicht uber 
die dreieckige Auf standsflSche (in Fig* 2 gestriahelt) hinaus- 
fallt. 

4. Dreirad nach Anspruch 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB 

an der oberen Querschwinge (8) ein Schwenkhebel (33) in einem 
an der oberen Querschwinge befestigten Bolzen (32) gelagert ist, 
urn den der Schwenkhebel (33) mit seiner Verlangerung (35) so 
gedreht werden kann, daB die Aussparung (34) zum Eingriff uber 
den Kugelkopf (30) gebracht werden kann und damit jede Nei- 
gungsbewegung unterbunden ist. 

5. Dreirad nach Anspruch 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Schwenkhebel (33) mittels Bowdenzug (36) und Bedienungshebel 
(18) vom Lenkergriff (16) aus betatigt werden kann und in 
dieser Lage durch Sperrklinke f estgehalten' wird. 

6. Dreirad nach Anspruch 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Neigungsarretierung durch eine Bremsvorrichtung nach 
Art einer Scheibenbremse erfolgt, etwa dafl die VerlSngerung 
des VorderachstrSgers (3) wie ein Scheibensegment (37) aus- 
gebildet ist, und von Bremsbacken (38) an einer Zwinge (39), 
die auf der oberen Schwinge -(8) gelagert ist, Uber einen 
Bowdenzug (36) an das Segment (37) gepresst wird. 
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7. Dreirad nach Anspruch 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet , daB 
hornfSnnig nach auf warts gebogene Lenkhebel (16), die an 
ihren oberen Enden Bedienungshebel (18,18) fur Bremse und 
Neigungsarretierung tragen und in Kleinmvorrichtungen (22,22) 
sowohl in der LSngsrichtung als auch in der Querneigung ver- 
stellt werden kdnnen, unmittelbar an den Achsschenkeln (12,12) 
zwischen den Kugelgelenken (10,11) angreifen. 

8. Dreirad nach Anspruch 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet:, daB 
die nach aufwrats gebogenen Lenkhebel am obersten Ende Kugel- 
gelenke (20,20) tragen, die ttber eine Spurstange (21) raitein- 
ander verbunden sind und je nach Auslegung sowohl eine 
Parallel-Lenkung als auch eine Ackermannlenkung zulassen. 

9. Dreirad nach Anspruch 1 bis 8 f dadurch gekennzeichnet, daB 
die obere und untere Querschwinge (8, 9 J so nach oben bzw. nach 
unten ausgebogen sind, daB sie bei Kurvenneigung den Freigang 
der Pedale (15,15) bzw, FtiBe nicht behindern. 
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D r e i r a d 



Die Erfindung betrifft ein Dreirad mit zwei an Achs- 
schenkeln gelenkten Vorderradern , schmaler Spurvzeite 
und angetriebenem Hinterrad. Das Fahrrad als einspuriges 
Fahrzeug ist nicht nur als Sportgerat, sondern auch als 
Verkehrsmittel ftir den taglichen Gebrauch von begrenzter 
Sicherheit. Gegenuber mehrspurigen Fahrzeugen weist es 
eine erhtthte Unfallquote auf . 

Drei Hauptursachen bedingen neben dem "Nichtgesehenwerden" 
beim (iblichen Zweirad die erhbhte Unf allneigung: 

1. Die hohe aufrechte Sitzposition, die bei Frontalauf- 
prall ein Vorsttlrzen des KSrpers, mit dem Kopf voraus, 
ausldst. (Fehlen einer Knautschzone bzw. AbstUtzmog- 
lichkeit. 
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2. Die Neigungslenkung (Sinuslinienf ahrt) der Einspurer, 
die bei einiger Geschwindigkeit und Ubung keine Schwie- 
rigkeit bereitet, wird bei langsamer Fahrt im engen Verkehr 
problematisch, besonders wenn es zum Anhalten kommt. 

3. Die Einspurigkeit fiihrt ferner beim Weggleiten eines der 
Rader durch mangelnde Pahrbahnhaf tung unweigerlich zum 
Sturz, im Gegensatz zum mehrspurigen Fahrzeug, 

Es sind durchaus mehrspurige, insbesondere dreispurige Fahr- 
r£der iriit niederem Sitz und Treteinrichtung zwischen den 
VorderrSdern seit langem und auch heute wieder-bekannt ge- 
worden. Sie haben beispielsweise breite Spur und sind dann 
gegeniiber dem Normalf ahrrad sowohl im Verkehr als auch in 
der Aufbewahrung unhandlich. Oder mit zwei Radern hinten, 
aber kurvenneigbarem Vorderrad normaler Bauart, das aber auf 
diese Weise die aufgeftthrte Frontalunsicherheit nicht ver- 
meidet. 

Ferner sind DreirSder bekannt geworden, die gleichfalls zwei 
gelenkte VorderrSder, angetriebenes Hinderrad, tiefe Sitz- 
position, aber keine Kurvenneigungseinrichtung aufweisen. 
Die Kurvenneigung wird aber nicht nur wegen der beschwingten 
Fahrweise angestrebt , sondern auch aus GrUnden der Gewichts- 
einsparung. Die Hebelarme fur Seiten- und BremskrSfte und 
damit die Biegemomente in vielen Bauteilen, die von der 
Fahrbahn herkomraen, werden durch KurvenschrSglage gegeniiber 
dem starren mehrspurigen Fahrzeug erhebiich abgebaut. Diese 
Tatsache und die Anwendung modernster Technologien sind not- 
wendig urn das h6here Gewicht des dritten Rades zu 'kompensieren. 
Es gilt als sicher, daB das htihere Gewicht der Mehrspurigen 
neben den schlechten WegverhSltnissen eine grttfiere Verbreitung 
verhinderte . 
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Die Aufgabe der Erfindung besteht darin, die Sturzgef ahr 
sowohl bei schneller Kurvenfahrt als auch bei Langsamf ahrt 
auszuschalten. 

Die Erfindung schlSgt hierfiir ein Dreirad mit zwei gelenkten 
Vorderradern, verhaltnismSOig schmaler Spurweite, angetrie- 
benem Hinterrad und niederer Sitzposition vor, das erhShte 
Sicherheit, raehr Bequemlichkeit , und durch die Moglichkeit 
der Kurvenneigung aller drei Rader ein beschwingtes Fahren 
wie mil: dem ilblichen Zweirad erlaubt. Zur Sicherheit dient 
nicht nur eine niedere Sitzposition bei Absttitzung auf drei 
Rader, sondern auch eine EinschrSnkung zu groBer Kurvennei- 
gung trotz Beibehaltung einer gewissen Flexibility zur Er- 
haltung des "Fahrradgef dhls" • Zur Einschrcinkung der Kurven- 
neigung sind Anschlage angebracht, die eine zu grofie Neigung 
etwa bei Sturzgef ahr verhindern. Dartiberhinaus ist eine ein- 
fache Vorrichtung vorgesehen, die durch Umlegen eines Hebels 
bei langsamer Fahrt, wenn die Biegemomente von den Fahrbahn- 
krSften her sowieso gering sind, die Kurvenneigung vollkommen 
ausschalten. 

Die Erfindung wird lm Folgenden an Hand eines AusfUhrungs- 
bei spiels naher er 1 Muter t. In schematischer Darstellung zeigt: 

Fig. 1 die Seitenansicht des Fahrzeugs, 
Fig* 2 die Drauf sicht auf Fig. 1 , 

Fig. 3 eine Schnittzeichnung in Richtung VorderrSder un- 
mittelbar hinter diesen, 

Fig. 4a und 4b Neigungsarretierung in der Mitte der 
oberen Schwinge, zwei Ansiehten, 

Fig. 5a und 5b eine weitere Arretlerungseinrichtung, 
zwei Ansiehten. 
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Ein in der Mittelebene des Fahrzeugs sich erstreckender 
Rohrrahmen, bestehend aus einem Oberrohr (1), Unterrohr (2) , 
die vorne an einem leicht nach hinten geneigten Vorderachs- 
tragrohr (3) anschlieflen. Dieses Rohr (3) trSgt in einem ge- 
wissen Abstand die Achszapfen (6, 7) fiir die Lagerung der 
zur Fahrtrichtung senkrecht liegenden Querschwingen (8, 9) • 
Das Hinterteil des Rahmens besteht aus einem ebenfalls 
schrag nach hinten geneigten Rohr (4), das als Rttckenstiitze 
dient und an der eine f ahrradttbliche Hinterradgabel zur Auf- 
nahme des angetriebenen Hinterrades (5) befestigt ist. 

Obere und untere Querschwingen (8 , 9) sind in der Lange so 
bestimmt, daB die daran in Kugelgelenkten (10, 11) angelenkten 
Achsschenkel (12 , 12) mit VorderrSdern (13, 13) etwa eine 
Spurweite kaum groBer als die Breite eines iiblichen Fahrrad- 
lenkers ergibt. Die Lage der Querschwingen (8, 9) in der 
Seigenansicht Fig. 1 ergibt sich durch mehrere GesetzmaBig- 
keiten. Erstens sollen sie die zwischen den Vorderradern (13 f 13) 
angeordneten Tretkurbeln (14,14) und Pedale (15,15) mit den 
sie betatigenden FtiBen nicht behin dern. Zura zweiten sollen 
sie eine solche Lage einnehmen, daB die angeschlossenen Achs- 
schenkel (12,12) mit der Drehachse y~y die im Fahrradbau be- 
wahrte Nachlauf stellung von 18° bis 25° einnehmen, und drittens 
sollen aus baulichen und Gewichtsgr linden die Achsschenkel 
(12,12) nicht zu lang werden. Hier ist, wie in Fig. 1 in der 
schraf f ierten FlSche dargestellt , die charakteristische Form 
der Silhuette der kreisenden FUBe auf den Pedalen (15,15) 
hilfreich, in dem diese unter Ausniitzung der typischen Ein- 
buchtung bei A sowohl was die Lage der Drehachse y-y, als 
auch die Lange der Achsschenkel (12,12) betrifft, zu ent- 
sprechen, ohne daB die PedalfuBbetStigung selbst bei Xurven- 
lage, wie in Fig. 3 dargestellt, behindert wird. 
Zweckm&Bigerweise sind diese Querschwingen (8,9) in der dar- 
gestellten Weise mit einer leichten Durchbiegung nach Unten 
bzw. oben versehen. 
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Die Lenkung weist hornf5rmig nach aufwSrts gerichtete Lenker- 
griffe (16,16) auf, die tiber Klemmhtilsen (17,17) direkt an 
den Achsschenkeln (12,12) zwischen den Kugelgelenken (10,11) 
angreifen. Diese unmittelbare Befestigung der Lenkung an 
den Achssenkeln ergibt im Zusammenhang mit den weit ausein- 
ander liegenden Gelenken eine sehr spielfreie Lenkung. An 
den oberen Enden der Lenkergriffe (16,16) tragen sie Bedie- 
nungshebel (18,18) fttr Bremse und Heigungs arret ierung und 
schlieBlich Kugelgelenke (2O,20) die mit einer Spurs tange 
(21) verbunden sind und je nach Einstellung die Lenkungs- 
geometrie bestimmen. Die Lenkergriffe (16,16) sind in den 
KlemmhUlsen (17,17) durch eine Klemmeinrichtung (22,22) so- 
wohl in der LSngsrichtung als auch Querneigung einstellbar 
fixiert. 

Der Antrieb erfolgt von den bereits erwahnten Tretkurbeln 
(14,14) zwischen den Vorderradern iiber den Zahnkranz (23) 
und die Kette (24), ein Ritzel (25) unter dem Fahrersitz (27) 
hindurch auf das Hinterrad ( 5) und zuriick, evtl. Uber eine 
Ftthrungsrolle (26) zum groBen Kettenzahnkranz (23) • Der Sitz 
kann sowohl als Schalensitz ausgebildet und nur auf dem Ober- 
rohr (1) verstellbar sein. Er kann aber auch getrennt als 
Sitzauflage 27 auf dem Oberrohr 1 und als Ruckenlehne 28 
auf dem RUckenstUtzrohr 4, jeweils getrennt verstellbar, an- 
geordnet sein. 

Eine wesentliche Einrichtung zur Sicherheit ist die Begrenzung 
und ggf. Festlegung der Kurvenneigung, wie in Fig. 4 und 
Fig. 5 dargestellt. In Fig. 4 zeigt das Vorderachstragrohr 3 
eine VerlSngerung 29 Uber die Befestigung des oberen Quer- 
schwingenachszapfens 6 hinaus, die in einem Kugelkopf 30 
endet und dessen Seitenbewegungen durch Anschl&ge 31,31 auf 
der oberen Querschwinge 8 begrenzt werden. Diese AnschlSge 
31,31 kttnnen auch einstellbar ausgeftihrt werden und sollen 
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die Kurvenneigung so einschranken, daB die Auslenkung des 
Schwerpunktes S in seiner lotrechten Projektion S 1 nicht 
tiber die dreieckige Abstutzbasis, wie sie in Fig. 2 ge- 
strichelt dargestellt ist, hinausfallt und so ein Umstiirzen 
des Fahrzeugs auch ein evtl. Weggleiten der Vorderr&der un- 
mSglich macht, 

Ferner ist auf der oberen Querschwinge 8 ein urn die Achse 
drehbar gelagerter Hebel 33 mit einer Raste vorgesehen, die 
durch Umlegen des Hebels 33 zum Eingriff mit dem Kugelkopf 
30 gebracht werden kann und dadurch die Kurvenneigung des 
Fahrzeugs v611ig ausschaltet, wie das bei sehr langsamer* 
Fahrt Oder gar beira Anhalten wtinschenswert ist. Der Schwenk- 
hebel 33 kann sowohl mit einer Verlangerung 35 direkt be- 
tatigt werden, zweckmSBigerweise aber auch durch einen • 
Bowdenzug 36 von einem am Lenker 16 angeordneten Bedienungs- 
hebel 18 mit Feststellklinke eingeschaltet werden, 

Eine andere Moglichkeit, die Kurvenneigung auszuschalten 
zeigt Fig. 5. Hier wird die Neigung durch eine Art Scheiben- 
bremse mit Scheibensegment 37 als Verlangerung von Rohr 3, 
Bremsbacken 38,38 an der Zwinge 39 tiber einen bereits be- 
sprochenen Bowdenzug 36 festgelegt. Der Vorteil dieser An- 
ordnung ist, daB die Arretierung in geder Schragstellung 
getatigt werden kann, so daB auch im schragen Gelande eine 
senkrechte Abstellung des Fahrzeugs m5glich ist. 

Diese Abstellmoglichkeit des Dreirades ohne Ausklappen eines 
besonderen Standers ist ein weiterer Vorteil dieser Bauart. 
Dazu geh6rt auch, daB eine der Bremsen, die in der Zeichnung 
der Einfachheit halber nicht dargestellt sind, als Feststell- 
bremse ausgebildet ist. 
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Hauptziel aber ist, mit diesem Dreirad ein Fahren zu er- 
moglichen, so beschwingt wie mit einem normalen Fahrrad, 
bei eingeengter Verkehrslage und verlangsamter Fahrt, bis 
zum Anhalten, so sicher, wie mit einem starren Dreirad, 
in bequemer Sitzlage, diejederzeit erlaubt, die Ftifle, ohne 
Zwang und ungehindert durch Pedale, auf die Fahrbahn zu 
setzen; aber auch ohne Balanceschwierigkeiten die Fiifie auf 
den Pedalen zu belassen und wieder anzufahren. 
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